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Abstract of DE1 01 02685 

The present invention relates to an opening mechanism (1) for at least one brake in particular a parking 
brake comprising an actuator (30), connected to at least one brake cable (60) and a load sensor (40) for 
determining the mechanical load of the at least one brake cable (60) wherein the mechanical load of the 
at least one brake cable (60) is determined via the actuator (30) and decoupled from the at least one 
brake cable (60). By the arrangement according to the present invention a direct connection between th€ 
actuator (30) and the brake cable (60) is provided wherein the load sensor (40) does not work as a load 
transmission or a coupling component. This arrangement meets high security requirements even in case 
of a failure of the load sensor (40) since the function of the operating mechanism (1 ) is not affected or 
prevented thereby. 
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Bcschreibung 

1. Technisches Gcbict 

1 0001] Die vorliegende Erfindung betrirYi einen Betati- 
gungsmcchanisnius mil Kraftsensor fur eine Brenise, insbe- 
sondcre zur Verwendung in einem Park bremssystem von 
Kraft fahrzeugen, der iiber einen Elektromotor betatigt wird, 
die Breinsen gleichmaBig ansteuen und mittels eines Kraft- 
sensors iiberwacht wird. 

2. Stand der Technik 

[0002] Kraftfahrzeuge verschiedener Art verfiigen meist 
- iiber zwei verschiedene Bremssysteme. Eines der genannten 
Bremssystem dient der Verringerung der Geschwindigkeit 
des Fahrzeugs wahrend der Fahrt und wird hydrauhsch Oder 
" ^ pncumaiisch iiber bcispiclswcisc cin Pedal betatigt. Das an- 
dere Bremssystem wird zur Sicherung des Fahrzeugs wah- 
rend des Parkens verwendet. In diesem Bremssystem wer- 
den die Bremsen groBtenteils iiber Bremszuge betatigt, die 
mittels verschiedener Hebelmechanismen im Fahrgastraum 
unter Zugspannung gesetzt werden. Man bezeichnet diese 
Bremsen auch als Hand- oder Feststellbremsen. 
[0003] Der SLand der Technik lieferL verschiedene LOsun- 
gen fur Mechanismen zur Betatigung von Handbremsen, die 
entweder mit der Hand oder mit dem FuB betrieben werden. 
Aufgrund des teilweise erheblichen Kraftaufwands zum Be- 
tatigen der Handbremse wird diese einerseits nicht entspre- 
chend angezogen, so dass das Kraftfahrzeug im geparkten 
Zustand wegrollen kann. Dadurch entsteht ein hohes Sicher- 
heitsrisiko im StraBenverkehr. Andererseits ist es fur den 



3. Zusammcnfassung der Erfindung 

[0006] Die vorliegende Erfindung lost die obigen Aufga- 
ben durch einen Betaligungsniechanisnius, insnesondere fiir 
5 eine Handbremse. wie er in Anspruch 1 definiert ist. Weiicre 
Einzelmerkmale. die einzeln oder in Kombinaiion bevor- 
zugte Ausfiihrungsfoniien darstellen. sind in den Unteran- 
spruchen enthalten. 

[0007] Der erfindungsgeniaBe Betaligungsniechanisnius 
10 fur mindestens eine Bremse, insbesondere eine Hand- 
bremse, weist einen Aktuator, der mil mindestens eineni 
Bremszug verbunden ist, und einen Kraftsensor zur Bestim- 
mung der mechanischen Belastung des mindestens einen 
Bremszuges auf, wobei die mechanische Belastung des min- 
is destens einen Bremszuges iiber den Aktuator und entkoppclt 
von dem mindestens einen Bremszug bestimmt wird. 
[0008] Zur Auslenkung mindestens eines Bremszuges 
konncn mechanische, hydraulischc, pneumatische oder pic- 
zoeleku-ische Aktuatoren oder Kombinationen davon ver- 
20 wendet werden. Wahrend die Bremszuge meist mit Zugkraf- 
ten belastet werden, ist es notwendig, diese mechanische 
Belastung mittels eines Kraftsensors zu kontrollieren, urn 
den Betriebszustand der angesteuerten Bremsen und mogli- 
che Uberlastzustande der Bremszuge und des Betatigungs- 
25 iiiechanismus zu erkennen. Zur Gewahrleistung erhohler Si- 
cherheitsanforderungen wird der Aktuator direkt mit dem 
Bremszug verbunden und die mechanische Belastung des 
Bremszuges iiber den Aktuator bestimmt. Dadurch wird die 
voni Aktuator erzeugte Kraft nicht iiber den Kraftsensor auf 
30 den Bremszug iibertragen. Im Falle des Versagens des Kraft- 
sensors wird die Ansteuerung der Bremsen durch den Beta- 
tigungsniechanismus nicht beeintrachtiet und somit die not- 
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der Spindel und dcr OtYnung des Zahnkranzes wird die zur 
Kralibesiiniiuung notwcndige Verschiebung durch die Spin- 
del aiisgefuhrt. Dadurch muss der Krafi sensor nichi mehr di- 
rckt in den Kraftiiheriragungsweg voni Aktuator zur Brenise 
inicgrien werden. Aufgrund dieser Anordnung wird eine er- 
hohic Sicherheit basierend auf einer direkten Kraftubertra- 
gung und einer vercinfachten Anordnung realisiert. Trotz 
der siaiihndcndcn Verschiebung ist die Ubertragung der Ro- 
la i ion auf die Spindel nicht beeintrachtigu weil das ersie 
1-nde der Spindel in einer profllierten Offhung des Zahn- 
kranzes gefuhrt ist. Zusatzlich ist an dern ersten Ende der 
Spindel ein Anschlag angeordneU so dass das erste Ende der 
Spindel nicht vollstandig aus dem Zahnkranz entfernt wer- 
den kann. 

1 0015 1 An cinem zweiten Ende der Spindel ist ein rotali- 
onscntkoppcher Anschlag befestigt. Dieser rotationsentkop- 
pelie Anschlag unifassi eine Magnethalterung mil einem 
Magncicn. Ciegeniibcr und bcabsiandct von dem Magnctcn 
ivi ein Hall-Chip in einer Hall-Chip-Halterung angeordnet, 
u-»hci sich /wischen Magnethalterung und Hall-Chip-Hal- 
lemne cine l eder befindet. 

J i MM 6 1 Nahe item zweiten Ende der Spindel ist der Kraft- 
veiiMir angcorilnel, dcr sich aus einem Hall-Chip und einem 
M.igncicn /usanunensetzt, die jeweils geeignet befestigt 
sitnl. Dwell die Verschiebung der Spindel wird der Absiand 
/uise'ien Magnet und Hall-Chip verandert, wodurch im 
ll.ill-Chip ein clektrisches Signal aufgrund eines variieren- 
den Magnet I'ckles generien wird. Die Verschiebung findet 
iiegen die Kraft einer Feder bekannter Kennwerte statt, die 
/uisehen rotaiionsentkoppelteni Anschlag und Hall-Chip- 
1 [aliening einLiespannt ist und Referenzwerte fiir die Bela- 
siunij iles mindesiens einen Bremszuges liefen. 



von Wartungsarbeiten anzeigl. 

[0022] In Abhangigkeit von der Abnutzung der Brenisen 
mussen die Breinszuce untersehiedlich stark ausgclenki 
werden. uni die gleiche Breniswirkung zit erzeugen. Deni- 
5 entsprechend wird die Nuss oder der Kopplungsmechanis- 
inus untersehiedlich weit in Richtung des Zahnkranzes auf 
die Spindel geschraubt. Erreichen die Nuss oder der Kopp- 
lungsmechanismus eine bestinimte Position auf dcr Spindel. 
betatigen sie einen Mikroschalter. Dadurch wird ein entspre- 
10 chendes Signal erzeugU welches beispielsweisc dem Fahrer 
anzeigt, dass zur Durchfuhrung von Wartungsarbeiten an 
der Brenise die Werkstatt aufzusuchen ist. 

4. Kurze Beschreibung der Zeichnung 

15 

[0023] In der folgenden detaillierten Beschreibung wer- 
den die derzeit bevorzugten Ausfuhrungsformen der vorlie- 
genden Erfindung untcr Bczugnahnic auf die Zeichnung bc- 
schrieben, in der zeigt: 

20 [0024] Fig. 1 eine perspektivische Gesamtansicht des er- 
findungsgemaBen elektrischen Betaiigungsmechanismus 
gemaB einer ersten bevorzugten Ausfuhrungsforni; 
[0025] Fig. 2 ein Schnittbild durch den bevorzugten Ak- 
tuator mit Kraftsensor; 

25 [0026] Fig. 3 eine Draufsichl auf den erfindungsgemaBen 
elektrischen Betiitigungsmechanismus gemaB einer ersten 
Ausfuhrungsforni, wobei sich die Bremsen (nicht gezeigt) 
im angezogenen Zustand befinden; 

[0027] Fig. 4 eine Draufsicht auf den erfindungsgemaBen 
30 elektrischen Betatigungsmechanismus gemaB einer ersten 
Ausfuhrungsforni, wobei sich die Bremsen (nicht gezeigt) 
im gelosten Zustand befinden; 
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wird uber ein Getriebe 10 durch einen Elektromotor 5 ange- 
tricben. Das Getriebe 10 diem der optimalen Kraft ubertra- 
gung voni Elektromotor 5 zuni Aktuator30 und gleichzeitig 
y.uni Schutz des Elektromotors 5 vor mechanischer Uberla- 
stung. 

1 0032] Der Kraftsensor 40 diem der Bestimrnung der me- 
chanischen Belastung des mindestens einen Bremszuges 60, 
der iibcr den Aktuator 30 betatigt wird. Dabei erfiillt der 
Kraftsensor 40 verschiedene Funktionen. Einerseiis dient er 
der siandigen Kontrolle der mechanischen Belastung der 
Brcnisziige 60, urn ein Referenzsignal fur den Zustand der 
betatigten Bremsen (nicht gezeigt) zu schaffen. Diese Infor- 
mation ist im speziellen geeignet, wenn der Betatigungsme- 
chanismus 1 auch fur das Bremsen wahrend der Fahrt ver- 
wendct wird. In Zusammenarbeit mit anderen Systemen 
wird dadureh beispielsweise das Blockieren der Rader bei 
einer Vollbremsung verhindert und die optimale Geschwin- 
digkcitsreduktion des Fahrzcugs crmoglicht. Wcitcrhin wird 
durch ein von dem Kraftsensor 40 generieries Signal ein me- 
chanischcr Uberlastzustand des Betatigungsmechanismus 1 
und der Bremszuge 60 erkannt, so dass eventuelle Schadi- 
gungen odcr cine Zerstorung des Systems verhindert werden 
konnen. Die Kraftmessung erfolgt mittelbar uber die Kom- 
pression einer Feder 45, wie detaillierter unten beschrieben 
wird. Es sind in Vcrbindung mil dem Aktualor30 aber auch 
Systcme denkbar, die beispielsweise auf dem PiezoefTekt 
basieren oder Widerstands- oder Kapazitatsanderungen bei 
Langen variation ausnutzen. 

|0033J Zur naheren Erlauterung des Aktuators 30 mit 
Kraftsensor 40 zeigt Fig. 2 ein Schnittbild einer ersten be- 
vorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung. 
Dor Aktuator 30 ist uber einen Zahnkranz 31 mit dem Ge- 
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iibertragen. Aufgrund dieser erfinderischen Anordnung wer- 
den die mechanischen Lasten gleichmiiGig auf die Nuss 35 
verteilt. Zudem gewahrleistet diese Anordnung erhohte Si- 
cherheitsanspriiche, da im Falle des ReiGens cines Rowden- 
5 zuges 70 der Betatigungsmechanismus 1 seine Betricbsfii- 
higkeit beibehalt. Des weiieren komnit hinzu, dass sclbst int 
Falle des Versagens des Kraftsensors 40 aufgrund der erfin- 
derischen Anordnung die Bremsen weiterhin uber den Beta- 
tigungsmechanismus 1 betatigt werden konnen. Die Kraft- 
10 iibertragung erfolgt direkt von der Nuss 35 auf den Brems- 
zug 60. wahrend der Kraftsensor 40 nicht als Kopplungs- 
oder Kraftubertragungsglied fungiert. 
[0035] Zur Betaiigung der Bremsen (nicht gezeigt) uber 
den erfindungsgemaBen Betatigungsmechanismus 1 wird 
15 die Spindel 34 mit Hilfe des ZahnkSranzes 31 derart rotieru 
dass die Nuss 35 ihre axiale Position in Richtung des Zahn- 
kranzes verandert. Durch diese Positionsanderung wird der 
mindestens cine Brcmszug 60, der mittelbar odcr unmittcl- 
bar an der Nuss 35 befestigt isu angezogen, weil sich der 
20 Aktuator 30 verkiirzt. Die mechanische Zugbelastung des 
mindestens einen Bremszuges 60 wird gegen die Kraft der 
Feder 45 des Kraftsensors 40 aufgebracht, so dass die Feder 
45 dementsprechend komprimiert wird. Die mit einer Lan- 
genanderung der Feder 45 verbundene Kompression ist nur 
25 moglich, weil sich die Spindel 34 in axialer RichLung inner- 
halb der OfYnung 31a des Zahnkranzes 31 verschieben kann. 
Die maximale axiale Verschiebung der Spindel 34 in Rich- 
tung des Kraftsensors 40 wird durch den Anschlag 34c be- 
grenzt. Durch diesen Anschlag 34c wird sichergestellu dass 
30 im Falle des Versagens des Kraftsensors 40 die Spindel 34 
trotzdem in der Offnung 31a des Zahnkranzes 31 gehalten 
wird und dadureh ein Betatigen der Bremsen Liber den Beta- 
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det wird. Zu dicsem Zweck wird ahnlieh der Nuss 35 ein 
Kopplungsnicchanismus 80 auf der Spindel 34 gefiihrt. Der 
Kopplungsmcchanismus 80 umfasst eine Nuss mil kreisbo- 
gcnlorniiger AuBenflache. auf der ein beweglich ver- 
schwenkbarcr Hebel 84 befcstigt ist. Die Nuss mil kreisbo- 5 
gcnlormigcr AuBenflache weisi ein zuni Gewinde 34G der 
Spindel 34 komplementares Innengewinde auf. In gleicheni 
Abstand vom Mittelpunkt der Nuss mil kreisbogenfbrmiger 
AuBenflache sind an beiden Enden des Hebels 84 Befesti- 
gungsmechanismen angeordnet, an denen jeweils ein 10 
Bremszug 60 befestigl ist. Sollten die Bremsziige 60 unter- 
schiedlich lang sein oder sich aufgrund von Dehnungsunter- 
schieden ein Langenunterschied herausgebildel haben, ver- 
schwenkt der Hebel 84, so dass irotz der vorhandenen Lan- 
genunterschiede der Bremsziige 60 die durch den Betati- 15 
gungsmechanismus 1 erzeugten mechanischen Lasten 
gleichmaBig auf die Bremszuge 60 und die jeweiligen 
Brcniscn vcrtcilt wcrdcn. GemaB cincr wcitcrcn Ausfiih- 
rungsform ist es rnoglich, den Hebel 84 auf eine andere 
Weise beweglich an der bereits beschriebenen Nuss 35 zu 20 
befestigen, urn dadurch eine vereinfachie Gestaltung der 
Nuss zu nutzen. Basierend auf dieser erfinderischen Anord- 
nung ist es moglich, den Betaiigungsmechanismus 1 zur 
gleichzeitigen Betatigung von zwei Bremszugen 60 und den 
jeweiligen Bremsen zu verwenden. In diesein Zusaiiunen- 25 
hang ist es ebenfalls denkbar, den Kopplungsmechanismus 
passend zur Anlenkung von vier Bremszugen auszubilden. 
AuBerdem wird eine kompakte Anordnung geschaffen. die 
insgesamt im Gehause 20 eingebaut werden kann und daher 
vor auBeren Einflussen geschiitzt ist. 30 
[0039] In Abhangigkeit von der Langendehnung der 
Bremszuge 60. ihrer unterschiedlichen Langeneinstellung 



45 Fcder 

70 Bowdenzuge 

80 Kopplungsinechanismus 

84 beweglicher Hebel 

Patcntanspruchc 

1. Betatigungsmechanismus (1) fiir mindestens eine 
Bremse, insbesondere eine Handbremse. aufweisend: 

a. einen Aktuator (30), der mil mindestens eincm 
Bremszug (60) verbunden isu und 

b. einen Kraftsensor (40) zur Bestimmung der 
mechanischen Belastung des mindestens einen 
Bremszuges (60), wobei 

c. die mechanische Belastung des mindestens ei- 
nen Bremszuges (60) iiber den Aktuator (30) und 
entkoppelt von dem mindestens einen Bremszug 
(60) bcstimmt wird. 

2. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Aktuator (30) iiber 
ein Getriebe (10) von einem Elektromotor (5) angetrie- 
ben wird. 

3. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet. dass der Aktuator (30) in Ab- 
hangigkeit von der mechanischen Belastung des min- 
destens einen Bremszuges (60) seine Position in Rich- 
tung seiner Langsachse verandert. 

4. Betatigungsmechanismus (1) gemaB Anspruch 3. 
dadurch gekennzeichnet, dass der Aktuator (30) einen 
Zahnkranz (31), eine Spindel (34) und eine Nuss (35) 
aufweist. 

5. Betatigungsmechanismus (1*) gemaB Anspruch 4. 
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Anicnkeinrichtungcn zwei Bowdenziige (70) symme- 
irisch /.ur Spindcl (34) angelenkt sind. die mil dem 
niindesicns einen Brcmszu^ (60) verbunden sind. 

12. Hctiiiigungsniechanismus (1) geniafi Anspruch 4, 
dadurch gckcnnzeichnei, dass die Nuss (35) als Kopp- 5 
kingsmcchanisnius (80) ausgebildei is!, der eine Nuss 
tnii krcisbogcnfonniger AuBenftache und einen darauf 

he I est igicn be weg lichen Hebel (84) aufweist. 

1 3. Beiutigungsmcchanismus (1) gemaB Anspruch 12, 
dudurch gekennzeichnct, dass der bewegliche Hebel io 
( 84) Anlenkeinrichiungen fur mindestens zwei Brems- 
/.ul'c (60) aufweist, so dass mi nde si ens zwei Bremsen 
ilirekt iibcr den Aktuator (30) betatigt werden konnen. 

14. Bctatigungsniechanismus (1) gemaB einem der 
vorangegangenen Anspriiche, dadurch gekennzeich- 15 
net. dass entlang der Spindel (34) oder parallel zur 
Spindcl am C3chause (20) Mikroschalter angeordnet 
sind. die dureh die Nuss (35) oder den Kopplungsmc- 
dutnt sinus (80) geschaltet werden und dadurch ein Si- 
jn.il cr/cugen, dass die Notwendigkeit der Durchfiih- 20 
rum: \»>n Wurtungsarbeiten anzeigt. 
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